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は各車両の車軸間のみを考慮した解析であり，後者は，
車軸車の相関を全て0とした解析である．case　2は，
前述の非定常応答解析に対応する定常解析である．単
一走行車両の解析では，非定常応答解析の結果のみを
示した．case　1は，車軸間の相関を考慮した解析，　case
2は，車軸間の相関を0とした解析の結果である．
　単一走行車両の解析では，車軸間の相関は応答を減
少させるように作用している．この車軸間隔では，車
軸間の相関は負になっているものと予想される．次に
連行車両の結果では，車両相互間の車軸の相関を考慮
すると，車頭間隔λの変化に伴って応答は増減する．こ
れは，車頭間隔によって車両間の車軸の相関が正，負
に変化するためである．車軸間の相関を全て0とする
と応答は過大評価となる．この傾向は単一車両による
解析と同じである．各車両の車軸のみの相関関数を考
慮した非定常応答解析の最大応答と，定常応答解析の
case　2は良い一致を示した．このことより，定常応答
解析が，非定常応答解析の最応答の良い推定法となっ
ていることがわかる．case　2の解析では，車両間の相
関は0としているので，case　1の平均的な挙動を示す
ことになる．以上のことより判断して，車両間の相関
を考慮した解析でも，定常応答解析は，非定常応答解
析の最大応答の近似的な傾向を示しているものと考え
られる．
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　（3）衝撃係数の算定
　本解析結果を用いて衝撃係数の算定を行った．衝撃
係数は，彦坂mらが，提案した定義に従う．すなわち，
衝撃係数は，着目点の静的にたわみが最大となる位置
に車両が来たとき，その点の静的たわみを動的たわみ
の増分の比で表す．
　　∫一2・（’・）　　　　　　　（37）
　　　　〃s規αx
伽ここに，〃躍。κは着目点の静的たわみの最大値，また，
σ（’。）は〃。規。。となるときの動的応答の標準偏差であ
る．
　三一6（a！は，着目点L／2における各解析モデルより
算出した衝撃係数であり，車頭二三λをパラメータに
示したものである．図中の表記は前節と同じ解析モデ
ルである．点線で示したものは，現行の道路橋示方書
に規定されている剛橋の衝撃係数
　　・一5。㌍ゐ　　　　　（・曾
を荒川橋工＝113（m）に適用したものである．単一車両
による応答と連行車両によるそれを比較すると，静的
　　10　　　　　　　　20　　　　　　　　　30　　　　　　　　40
　　　　　　　　　　入（m）
　　　　　　　　　　　（b）
Fig．6　1mpact　facter　versus　space　gapλ；（a）∬＝
　　　　L／2，（b）κ＝L／4．
たわみは荷重に比例して増加するが，動的たわみは，
車両台数が2台になっても，車両間の丁丁による振動
を抑止する効果により，単一車両のときと余り変らな
い．従って，連行車両では衝撃係数は小さくなる．車
両間の相関を厳密に考慮した連行車両による応答では，
車頭間隔λによって，車両間の相関が変化するので，衝
撃係数は図のように変動する．車両間の相関のを0と
した解析では，これを考慮した解析の平均的な挙動を
示す．L／2点では，解析より得られる衝撃係数が，示方
書のそれよりかなり小さな値となる．
　次にL／4点の衝撃係数について考える．三一4（a）と
（b）より，L／4点の応答がL／2点のそれより大きな値を
示している4しかし，静的たわみを点検すると，逆に
L／4点の位置がL／2点のそれより小さくなっている．
従って，（3⇒式の定義より衝撃係数を算定すると，かな
り大きな値となる．衝撃係数を橋梁の強度に関係する
量と考えると，静的たわみが最大となる点の衝撃係数
を考える方が合理的であると考えられる．そこで，連
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行車両が載荷したときに生ずる静的最大たわみの増分
により，L／4点の衝撃係数を評価した．これを図一6（b）
に示した．このような値で評価した場合でも，L／4点
の衝撃係数はL／2点のそれより大きくなっている．こ
の値と示方書の値と比較すると，示方書の値が少し過
大評価となっている．
　以上，解析による衝撃係数と示方書によるそれを比
較した．その結果，示方書の値は少し過大評価となっ
ている．しかし，解析的に衝撃係数を算定する場合，
ランガー桁橋のように振れ易い橋梁では，どの点で衝
撃係数を算定するのか，その定義に曖昧さが残ってい
る．
6．おわりに
　本論文では，不規則路面凹凸を大型車両が数台走行する’
場合について，高次振動を考慮した道路橋の不規則応答解
析の手法を提案した．本解法を1台または2台の車両
が走行するトラスドランが一橋に適用し，車両台数およ
び車頭間隔が応答に及ぼす影響について検討した．最
後に衝撃係数を算定し，現行示方書のそれと比較検討
した．得られた結果を要約すると次のようである．
　①2自由度の剛体一ばね系でモデル化したN台の
車両が，不規則路面凹凸上を走行した場合，高次振動
まで考慮した共分散方程式を誘導した．この方程式は，
橋梁のモード間の相関及び車両間の相関を厳密に評価
したものである．また，この方程式の近似解析モデル
をいくつか提示した．それは，モード間の連成と無視
した解析モデル，車両間の相関を無視した解析モデル，
さらに，非定常性を無視した定常モデルである．
　②長崎県西彼杵郡外海町の一般国道206号線に建
設されているトラスドランガー橋に本解法を適用し
た．各解析モデルの妥当性と，車両台数および車両間
の相関が応答に及ぼす影響について検討した．非定常
応答と定常応答の比較により，定常応答解析が非定常
応答の最大応答を推定する手法であることが確認でき
た．車両台数を1台から2台にしても，動的応答は台
数に比例して増加しない．車頭間隔は車両間の相関に
影響して，応答を増減させる．車両間の相関を無視し
た解法は，車両間の相関を考慮した解の平均点な挙動
を示していることがわかった．
　③本解析により算定した衝撃係数と現行示方書に
よるそれを比較した．その結果，示方書の値は少し過
大評価となっている．しかし，解析的に衝撃係数を算
定する場合，ランガー桁橋のように振れ易い橋梁では，
どの点で衝撃係数を算定するのか，その定義に曖昧さ
が残っている．
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